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我国财政部于 2015 年 4 月公布了第一批建设










候， 全年平均气温为 20～21 ℃， 年平均降雨量 1
000～1 300 mm。 由于受到太平洋温差气流的影响，































































水控制目标是 3.3 万 m3，然而单“蓄”一个项目的目
标量就达到了 22.9 万 m3， 三个工程雨水控制的总



























































































上的国家。 从京津高铁、武广高铁的开通到 9月 28
日沪杭高铁的试运营，预示着中国高铁进入一个快
速发展期。 根据铁道部最新规划，未来中国将形成
“四纵四横”的高铁线路，届时高铁将成为中国经济
发展的动脉， 国内的大部分城市都会以高铁为枢
纽，形成一个精巧有效的经济文化交流圈，给城市
发展带来机遇。
1国内外高铁车站布局
1.1国外高铁站点选择
高铁站点的位置影响它的效应，在不同的区位
中会有着大不相同的效果。例如在日本东海道新干
线地区，若高铁站点设立在城市中心，则它的周边
地区发展将会受到不同程度的限制，若将高铁站点
设立在城市边缘，则它将拥有两个优势：一是拥有
与市中心便利的交通，与商业中心虽有距离却有着
紧密联系；二是拥有良好的规划政策支持，能够带
动新一轮的城市中心建设。在日本城市边缘的站点
比城市中心站点更具有发展优势。但在欧洲情况却
不同，位于城市中心的高铁站比城市中心地区更有
优势。
1.2我国高铁站点选择
我国的发展情况与目标同欧洲一些国家有着
诸多不同，欧洲的城市化建设已经高度成熟，主要
目标是增加城市活力； 而我国仍处在城镇化阶段，
主要目标是带动城市发展，将有限空间合理高效利
用。 因此，我国已有的高铁站点很大一部分都处于
城市边缘，在特大城市、大城市中能够借助人口资
源和经济的优势，有效带动站点周边区域的快速发
展，形成以高铁站点为原点的新型发展中心，如南
京南站。但是在中小城市中,人口资源与经济都不能
够满足，所以高铁站点只能作为单纯的交通枢纽。
2高铁车站的人性化设施布局与城市发展
2.1构建合理的交通集疏体系
高铁站点的人流量大，必须要依附于合理的建
设制度才能够有条不紊地处理巨大的人流量。 在它
四周需要构建一个环状快速通道网， 疏解过境交
通，通过“支路—干路—快速路”的方式达到分流和
汇集的效果。 同时对于用作跨越铁路的公共步行通
道进行合理的估计并预留，确保人群与相关交通设
施能够顺利连接。
2.2采取有效交通集散管理模式
单点集散的管理模式存在诸多弊端，无法应对
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